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Vehbi Bey ve milli
sanayi
R AHMETLİ Vehbi Koç'un Türk sanayiine ve Türk milli ekonomisine katkıları geçen hafta boyunca medyada sayılıp döküldü. Aslında saymakla bitmez. Bendeniz Koç'un Türk sanayiine katkılarını, üzerinde fazla durulmayan 
birkaç açıdan ele alacağım.
SANAYİLEŞM E STRATEJİSİ
Vehbi Koç'un sanayiciliğe adım atması ile Türkiye'nin sa­
nayi hamlelerine başlaması aynı döneme rastlar. Yani Vehbi 
Bey, Bu bakımdan, "doğru zamanda doğru yerde bulunma" 
şansını yakalamıştır.
O  dönemin Menderes Türkiye'sinde sanayileşme stratejisi 
"ithal ikamesi" yolunu seçmişti. O  günlerde de tartışıldı, bu­
gün hala tartışılıyor, Türkiye "ithal ikamesi" yolunu mu, yok­
sa "dış pazarlara üretim" yolunu mu seçmeliydi?
Bunun tartışması bu köşeye sığmaz ama, bendenize göre, 
o gün için bu strateji doğruydu. Ya nihayi mamulün monta­
jından başlayıp, iç pazara yönelecek ve hammadde ve ara 
mamulleri ithal edecektik, ya da, Hong Kong, Çin ve Tay­
van'ın yaptığı gibi ucuz oyuncakla işe başlayıp, dış piyasalara 
yönelecektik. İthal ikamesini eleştirenler, ithal ikamesinin it­
halatı yasaklatma yoluyla kalite ve teknolojide geri kalmamı­
za, halka tapon mallar sunulmasına yol açtığını ve yerli üreti­
min gerektirdiği parça ithalatına giden dövizin hazır ithalden 
fazla olduğunu ileri sürerler. Birincisinde gerçek payı vardır. İ- 
kincisi demagojiktir. Montaj sanayii kurulmadan bir maldan 
10 bin ünite ithal edilebiliyor idiyse (o da bedelsiz ithalat, 
permi vs. gibi dolambaçlı yollardan çoğu kullanılmış olarak), 
montaj sanayii kurulunca aynı maldan 100 bin ünite üretildi­
ği için elbette döviz çıkışı artmıştır. Ama kaç aile buzdolabı 
sahibi olmuştur? Kaç işçi ekmek yemiştir? Zaman içinde yerli 
katkı oranları doğru bir politika ile artırılmış ve bugünün oto­
mobillerinde bile yüzde 95 yerli katkıya ulaşılmıştır. Sanayi 
altyapısı olmayan ve teknolojide geri bir Türkiye'de o günler­
de dış pazarlar için üretim stratejisi düşünülemezdi. Dolayı­
sıyla, Türkiye'nin sanayileşme stratejisi ve Koç'un da bunun i- 
çinde yer alma politikası doğruydu.
Yalnış olan, bu aşamanın uzun sürmesi, dışa açılmanın ge­
cikmesi ve gözümüzü dış pazar olarak hep Avrupa'ya dikme- 
mizdir. Ortadoğu piyasalarında hala yokuz. Oysa, yeni dışa 
açılmada en uygun pazarlar kaliteye fazla önem vermeyen 
pazarlardır. Hong Kong, Tayvan, Singapur, Güney Kore (Kap­
lanlar) Ortadoğu pazarlarını yağmaladılar, biz seyrettik. Şimdi 
oralarda ikinci grup Kaplanların etiketleri okunuyor: Malezya, 
Endonezya, Tayland, Filipinler. Biz, yine seyrediyoruz.
M ARKA SORUNU
Türk sanayicileri kendi markalarıyla ve "Maiden Turkey" 
etiketiyle üretim yapmak yerine ya yabancı markalara sığın­
mışlar, ya da fason üretime yönelmişlerdir. Bu yüzden, dün­
yada Türk mallarını kullanan milyonlarca insan Türk malı 
kullandığının farkında değil. Türk sanayiini tanıtamıyoruz. O- 
tomotif sanayiimiz tamamen yabancı markalara dayalıdır. 
Şimdi konfeksiyon sanayiimiz de öyle. Oysa, Japonya, Güney 
Kore, Tayvan, Hong Kong, Çin ve tüm Doğu Avrupa ülkeleri 
iyi kötü kendi markalarını lanse ediyorlar. Bizim sanayicileri­
miz kısa vadeli düşünüyorlar, onlar uzun vadeli.
Bunun bir ölçüde tek istisnası da Koç'tan gelmiştir. Arçelik 
en büyük Türk markasıdır, ancak kelime, imla ve telaffuz ya­
pısı yüzünden, İngiliz alfabesinin hakim olduğu dış piyasalara 
uygun olmadığı için, Koç Grubu ihracatta BEKO'yu ön plana 
çıkarıyor. Dört yıl önce Budapeşte'de belediye otobüsleri ü- 
zerinde BEKO televizyon reklamlarını gördüğümde dünyalar 
benim olmuştu.
Arçelik'te gösterdiği ileri görüşlülüğü otomotiv sanayiinde 
de göstermeliydi. Güney Kore, otomotiv sanayiini kurarken 
Japon markalarına sığınmadı. Önceleri kalitesiz arabalar yapı­
yordu, ama ucuzdu. ABD'de hemen her ailenin ikinci araba 
olarak ucuz bir Pony'si vardı. Eskiyince hurdaya atılıyordu. 
Şimdi Güney Kore kendi markalarıyla Japon arabalarıyla başa 
baş güreşiyor. Koç da Arçelik'le başladığı beyaz ve kahveren­
gi eşya sanayiinde en yüksek kaliteyi, en ileri teknolojiyi ya­
kalamış durumda. Bunu pekala otomobilde de yapabilirdi. 
Malezya bile, yıllarca sabır ve inatla uğraşarak, kendi ürettiği 
Proton otomobillerini dünya pazarlarına hemen hemen kabul 
ettirmiş bulunuyor. Yakında Türkiye'de de görürsek şaşmaya­
lım. Bizim otomobil sanayiimiz hala ancak marka sahibi ana 
firmanın istediği kadar ve istediği yere ihracat yapabiliyor.
Diğer sanayicilerimiz hala yabancı marka kullanma rahat­
lığı içindeler.
Vehbi Be/in Türk ekonomisine getirdiği diğer iki önemli 
katkı üzerinde de haftaya duracağız.
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